104 INGRESOS DE ECONOMIA PRIVADA

CAPITULO It

Las empresas industriales y mercantiles |

1. Minas y ferrerias

§ 49. La propiedad del Estado en minas, salinas y ferrerias
se debe, conforme hemos expuesto, en parte a las antiguas rela-
ciones juridicas, ia regalia minera y los derechos de reserva del
Estado sobre las tierras, y en parte a la propiedad privada del
Estado. Una vez que la nueva legislacién minera, con escasas ex-
cepciones, ha establecido el principio de libertad, esto es, permite
a todo el mundo la investigacion y obtencion de minerales, el
Estado so6lo puede adquirir las minas, por lo general, del mismo
modo que podria hacerlo un particular. No obstante, la moderna
legislacion minera ha establecido de nuevo esenciales limitaciones
al llamado principio de investigaciéon minera por lo que respecta
a determinados minerales importantes (carbén de piedra, sal,
potasa, ete.).

Hasta hace unos decenios se ha discutido también a este res-
pecto la cuestion de la conservacion o la enajenacion de las minas
en poder del Estado. En pro de la enajenacién se decia que los
productos netos eran dificiles de calcular, 1a mayor parte de las
veces, siendo muy fluctuantes, por lo que implican un elemento
de inseguridad en el presupuesto, y ademés, quela explotacién de
las minas lleva anejas dificultades técnicas y mercantiles que
es mas facil que pueda vencerlas el espiritu privado de empresa.
En pro de la conservacion de las minas se hacia valer, principal-
mente, el tratarse de la colocacion de grandes capitales cuyo valor
es dificil de precisar y el que la explotacién ha de hacerse segin
determinadas normas, por lo cual puede ser perfectamente diri-
gida por los funcionarios. Las oscilaciones en la rentabilidad de
estas empresas, que ciertamente son importantes, pueden evitarse
constituyendo fondos de nivelacién. Ademas, hay que tener en
cuenta que las més importantes minas del Estado suministran
minerales que tienen extraordinaria importancia ya para las pro-
pias empresas piblicas, ya para la satistaccién de necesidades pri-
mordiales a la poblacién, tales como carbém, sal y potasa. En
estos casos se recomienda la conservacién de sstas minas en poder
del Estado por consideraciones de orden econdémico.
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La exagerada competencia de las empresas privadas puede
ser tan perjudicial para la obtencion de estos minerales como el
encarecimiento artificial de estos productos por la formacién de
cartells. Teniendo en cuenta estos puntos de vista se ha formulado
recientemente el principio de la nacionalizacién de las minas de
carbén, y por motivos analogos las de potasa, o al menos la in-
tervencion directa del Estado sobre estas minas en defensa de
los intereses generales.

La administracion de las minas en poder del Estado sélo puede
hacerse por explotacion directa. Tos demas sistemas de adminis-

tracién estan en contraposicién con la naturaleza de la mina.

Varios Estados alemanes tienen extensas propiedades mineras.

En el afio 1909 habia en el imperio alemdn 309 minas de carbom en
explotacién con una producciéon de 149 millones de toneladas, de las
cuales, 27, minas con una produccion de 20,5 millones de toneladas, se
hallaban en poder del Estado. Fl valor de esa producciéon para los Es-
tados fué de 235 millones de marcos. Hay que afiadir aan a esas cifras
las salinas y otras minas. El producto total bruto de las minas en poder
de los Estados alemanes fué en 1913 de 366 millones de marcos y de
28 millones neto (de los cuales, Prusia 334.8 y 23,5, respectiva,mente).

Pueden citarse también a este respecto los establecimientos balnearios
en poder del Estado. Prusia tiene 4. Baviera 4, Hessen 2, Wurtemberg
y Sajonia 1, etc. Unas veces se explotan por propia administracion,
otras veces se arriendan.

Espaiia. — L ley de mineria de 6 de julio de 1859 reservo al Estado
determinadas minas, habiéndose enajenado después algunas, entre las
cuales merecen citarse las de cobre de Riotinto (1872). Actualmente
pertenecen al Estado en propiedad privada: las de azogue de Almadén
y Almadeunejos (Ciudad Real), la de plomo de Arrayanes (Jaén), la de
hierro en Castafiedo (Oviedo), azufre de Benamaurel (Granada), de gra-
fito en Marbella (Malaga), de hierro en Alturrandieta (Navarra); las sa-
linas de Torrevieja y la Mata (Alicante), de Manuel (Valencia) ¥ de Sas-
tago (Zaragoza).

La tnica mina de importancia es la de Almadén, explotada direc-
tamente por la Hacienda desde 1645. La ley de autorizaciones de 23 de
diciembre de 1916 modifico esencialmente el régimen ¥ administraciéon
de estas minas que se encomendé a un Consejo de Administracion cuyas
funciones determina el Reglamento de 7 de octubre de 1918, derogado
por el de 14 de agosto de 1924, y R.D.de 21 de diciembre de 1921. El
servicio de venta en comisiéon del azogue estuvo ultimamente adjudicado
por diez afios a la casa Rothschild (contrato de 23 de agosto de 1911),
pero en virtud de la ley citada se realiza ahora la venta por gestion di-
recta del Estado. Los ingresos se presupuestaron el afio 1922 en 2 millo-
nes de pesetas.



106 INGRESOS DE ECONOMIA PRIVADA

Las de plomo de Arrayanes estuvieron ultimamente arrendadas a la
Sociedad plomifera espafiola que en 1907 logré la rescisién del contrato.
Declarada estéril, se han hecho después costosas labores de investigacién.

Rinden beneficios al Tesoro las Salinas de Torrevieja y la Mata.
En 1922 expiraba el contrato con la Compaiiia arrendataria, la cual abo-
naba un canon fijo de 630.000 Pesetas mas el 80 por 100 de los productos
liquidos, pero sin producir por este concepto ingreso alguno para el Te-
soro. La ley de 12 de julio de 1921 autoriz6 al ministro para encomendar
al Consejo de Administracién de las minas de Almadén y Arrayanes el
régimen y explotacién de las demas minas Yy salinas del Estado.

En 1923-24 se presupuestaron los productos de las salinas de Torre-
vieja y minas de Almadén y Linares en 3.262.603 pesetas y la recauda-
cién efectiva por esos conceptos fué de 4.405.297 pesetas. E1 Estado ob-
tiene, ademas, de las minas otros ingresos por los llamados impuestos
mineros.

2. Explotaciones industriales, bancos y loterias

§50. 1. El origen de las explotaciones industriales por
parte del Estado se debi6 muchas veces al déseo del despotismo
ilustrado de crear instituciones modelo para fomentar el desarrollo
de la industria, y también a la satisfaccién de las necesidades de
la corte. Asi ocurrié con las manufacturas de tejidos, tapices,
porcelanas, etec. Otras explotaciones se destinan a la produceion
de aquellos articulos que solamente se consumen por el Estado,
tales como armas, municiones, astilleros. Estas dltimas no son
objeto de consideracion ante la Hacienda publica; y las primeras,
por superfluas, han desaparecido poco a poco con el transcurso
del tiempo.

De estas empresas, y en mayor grado de las propias empresas
mercantiles, se puede decir lo que dijimos antes al hablar de los
inconvenientes de la explotacién por el Estado de las empresas
en general. Las imprentas del Estado son una excepeion, por los
muchos impresos que el Estado necesita a los fines de su propia
administracién.

§ 91. 2.  Bancos de Hstado. — La cuestién de si el Estado
ha de explotar por si mismo negocios bancarios, es atn hoy ob-
jeto de controversia. Las numerosas operaciones bancarias que
requieren los negocios de caja del Estado (prestacion de pagos,.
percepcién de ingresos, emision de empréstitos, ete.) han hecho
necesario desde muy antiguo una estrecha relacién del Estado
con los grandes establecimientos bancarios en forma que éstos
atendiesen a los negocios bancarios del Estado mediante determi-
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nada remuneracién. Pero principalmente a causa de la creciente
centralizacién e importancia de la emision de billetes para la circu-
lacién monetaria del pais se ha pensado si no seria mejor que el
Estado atendiese por si mismo al negocio de emisién de billetes.
En favor del Banco nacional de emisién como banco de Estado se
hace valer principalmente el que por este procedimiento se atende-
rian mejor las necesidades generales que no por un Banco privado
administrado en interés de los accionistas, y ademas, que la ga-
nancia procedente de la emision de billetes se percibiria por el
Estado. Se objeta en contra que el puro Banco de Estado no seria
independiente en relacién con la administracion financiera del
propio Estado y facilmente podria colocarle el Estado en una si-
tuacién apurada por la excesiva concesién de crédito al mismo;
que no siempre sabria sobreponerse a las pretensiones egoistas de
las mayorias parlamentarias; y, en fin, que su patrimonio en caso
de una invasién enemiga estaria expuesto al secuestro. La ex-
periencia de la época contemporinea es adecuada para hacer
ver los peligros que podrian amenazar a un Banco de emision de
Estado en épocas de dificil situacion politica y financiera.

Por lo demés, hay que tener en cuenta que los negocios de
banca no son adecuados para ser explotados por el Estado, por
tratarse de negocios que implican un gran riesgo y una rapida
utilizacién de la coyuntura. Por el contrario,no hay ningun obs-
taculo técnico que se oponga a la explotacion por el Estado de
los negocios de depoésito, de emision —limitada a empréstitos del
propio Estado; — de hipotecas y cajas de ahorros y otros negocios
corrientes de banca. De hecho existen Bancos de Estado que li-
mitan sus negocios a los dichos, pero que no tienden a obtener
lucro sino a satisfacer necesidades generales. Si el Estado debe
explotar o no tales negocios es cuestién cuya resolucion depende
de consideraciones econémicas y de las necesidades del momento.

Algunos Estados alemanes tienen puros Bancos de Estado. Asi
Pusia, con su Banco nacional que hasta hace pocollevaba el nombre de
Seehandlung. Fué fundado en 1772 por Federico el Grande para fomentar
el comercio exterior. Emite los titulos de deuda del Estado y explota
los negocios bancarios de letras, lombardos ¥ otros. La renta neta en
1913 ascendi6 a 7,7 millones de marcos. Baviera posee también un Banco
de Estado (desde 1920 en Munich, antes en Nuremberg), con el fin prin-
cipal de fomentar la agricultura, la industria y el comercio por medio
del préstamo. La mitad de las ganancias se destinan a aumentar el fondo
de reserva, la otra mitad la percibe el Estado como renta del Banco una
vez deducidos los derechos o primas accesorios para los funcionarios del
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Banco y los intereses del capital de fundacion. Esa renta neta aseendié
en 1913 a 4,2 millones de marcos. Ninguno de estos bancos se ocupa para
nada en la emision de billetes.

El Banco Imperial alemdn, dotado del privilegio de emisién, procede
del antiguo Banco prusiano (fundado en 1765) y sigue el llamado sistema
mixto (capital privado y direccién por el Estado). Se rige por las leyes de
14 de marzo de 1875 y novelas de 18 de diciembre de 1889, 7 de junio
de 1899 y 1.° de junio de 1909. El capital fundacional de 120 millones,
ahora de 180, es exclusivamente privado y el gobierno y administracién
del Banco est4 s6lo reservado a funcionarios del imperio. Como com-
Pensacién al privilegio de emisién cuida el Banco de los negocios de
caja del imperio y le da a éste una parte de las ganancias; las tres cuar-
tas partes de éstas, después de pagar el 3,5 por 100 al accionista o
tenedor de una participacion y de destinar el 10 por 100 del resto al
fondo de reserva. El contingente de emisién libre de impuestos es de
550 millones, cifra que se eleva a 750 millones en los dfas finales de tri-
mestre. Los ingresos se calcularon para 1907 en 40 millones, para 1913
en 34 y para 1914 sélo en 18,3. En 1921 la ganancia total fué de 9.777,7
millones de marcos, de los cuales hay que deducir por gastos de admi-
nistracién, pérdidas, etc., 9.712,9 millones (incluidos un impuesto de
500 millones). La ganancia neta fué, pues, de 64,9 millones, de los cuales
correspondieron al imperio por su participacién en las ganancias 40,95
millones.

El Banco de Francia tiene una organizacién analoga, puesto que el
gobernador, los dos subgobernadores y los directores de sucursales se
nombran por el Estado. Pero a cambio del privilegio sélo tiene la obli-
gacién de conceder al Estado préstamos sin interés hasta la cantidad
de 100 millones de francos.

El Estado participa en la ganancia del Banco de I nglaterra con una
cantidad que para el afio de 1904 se presupuesté en 0,198 millones de
libras.

Rusia tiene, desde 1860, un puro Banco de Estado. También exis-
ten en algunos cantones de Suiza. La emisién de billetes es funcién de
la Federacion.

FHspafia.— En Espafia no existe Banco de Estado. El Banco de
Espafia tiene la exclusiva de la emisi6n de billetes, cuyo privilegio ha
sido prorrogado hasta el 31 de diciembre de 1946 por la ley bancaria
actualmente en vigor de 29 de diciembre de 1921.

El capital del Banco pertenece a los particulares. El Estado se rela-
ciona con el Instituto emisor por medio de un gobernador.

Las compensaciones por el privilegio de emisién que la ley establece
a favor del Estado, son las siguientes: a) continuar disfrutando del anti-
cipo sin interés por valor de 150 millones que el Banco hizo al Tesoro en
1891; b) subsistencia. del préstamo de 100 millones representado por
pagarés procedentes de Ultramar, devengando el interés del 2 por 100
sobre la cantidad no reembolseda; c¢) concesién de un crédito de teso-
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rerfa hasta la cantidad de 350 millones que no devengara interés mien-
tras el saldo a favor del Banco no exceda de 200 millones; y por el exceso
pagara el Tesoro el 1 por 100 anual cuando persista sin interrupcion mas
de seis meses, elevandose al 2 por 100 cuando dicho plazo exceda de nueve
meses. Este crédito se aumentara automaticamente hasta el importe
del 10 por 100 de los créditos anuales autorizados en el presupuesto de
gastos del Estado desde que éstos rebasen la cifra de 3.500 millones;
d) el Barco realizard gratuitamente el servicio de tesoreris, asi en Espafia
como en el extranjero; ¢) una participacién en los beneficios en la siguiente
forma: mientras el dividendo no exceda del 10 por 100 del valor nominal
de las acciones, el Estado no percibira sino los impuestos legalmente
establecidos; si el dividendo excede de 10 y hasta el 11 por 100, el Estado
percibira el 5 por 100 de dicho exceso; sobre el exceso del 11 hasta el 12
por 100. percibira el 10 por 100; sobre el exceso del 12 hasta el 13 por 100
el 15 por 100, y asi sucesivamente aumenta en 5 por 100 la participacion
por cada tanto por ciento que aumente el beneficio hasta llegar al 50
por 100 sobre el exceso del 19 hasta el 20 por 100 de beneficio, y del re-
manente que resulte cuando las acciones hayan percibido un dividendo del
20 por 100 correspondera al Estado el 52 por 100, bien entendido que a la
cuota de cada grado se sumaran todas las cuotas de los grados anteriores.

El Banco detraera cada afio de los beneficios obtenidos la suma de
2 millones, aportandola a la reserva especial destinada a la posible inter-
venciéon en el cambio internacicnal y a la regularidad del mercado mo-
netario.

La participacion del Estado en los beneficios del Banco fué en 1922
de 28 millones; en 1923, de 20,3 y en 1924, de 22.7.

El Banco de la Republica» del Uruguay, que es el que tiene el pri-
vilegio de emision, suele considerarse como Banco de Estado, pero es lo
cierte que si al principio el Estado era el inico accionista, pronto estuvie-
ron también las acciones en poder de los particulares. El Estado parti-
cipa en las ganancias del Banco como accionista que es. El presidente y
los directores se nombran por el gobierno.

En 1912 se cre6 el <Banco de seguros del Estado» con el monopolio
de todo género de megocios de seguros. Las reservas de este Instituto
ascendieron al finalizar el ejercicio de 1925 a 7,3 millones de pesos.

En la Argentina, Chile, Brasil y Colombia, el Tesoro publico emite
directamente los billetes.

De los 112 Bancos existentes en la Argentina a fines de 1925, el
Banco de la Nacion Argentina» es ur Banco de Estado, pero no de emi-
sion, sino de descuento y deposito. La «Caja de Conversién» interviene
mas directamente en la circulacion fiduciaria del pais. Desde 1915 fun-
ciona ademis en la Argentina la «Caja Nacional de Ahcrro Postal.

En Colombia, el antiguo Banco Central o del Gobierno, se abrig
nuevamente al pablico con el nombre de «Banco de la Republicar. y se
le concedi6 el privilegio de la emision de billetes, pero al lado de éstos
civeulan los certificados del Tesoro y los bonos y certificados de Banco
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En Méjico hay pluralidad de Bancos de emisi6n, controlados por el
Estado. No existe Banco de Estado. El mas importante, el «Banco Na-
cional de Méjico», fué reorganizado en 1925. En este afio se hizo también
una importante reforma monetaria sobre la base del patrén oro.

Bibliografia. — E. Philippovich von Philippsberg, «Die Bank von
England im Dienste der Finanzverwaltung», Viena, 1885.— E. Bove,
«Die finanzielle Heranziehung der Zentralnotenbanken durch den Staat
in Europa», Leipzig, 1907.

Véase: Raphael-Georges Levy, <Banques d’emission et tresors pu-
blics», Paris, 1912. — G. Subercaseauz (Pr. de Economia de la Univer-
sidad de Chile), «Le papier-monnaie», Parfs, 1920.— L. Victor Paret,
«El Estado y el Banco de Espafiay, Madrid, 1921.

§ 52. 3. La moneda ha perdido actualmente en todos los
Estados civilizados su caricter de regalia. La acufiacién de la
moneda se efectiia rigurosamente en la forma que determina la ley
y las llamadas monedas principales o corrientes contienen el
valor que en las mismas se indica. Como el Estado, por lo general,
soporta el coste de la acuflacién y funde y reacuiia las monedas
principales desvaloradas, no puede hablarse de una ganancia.
Solamente por la acufiacién de metal amonedable que los particu-
lares pueden presentar a la Casa de la Moneda, perciben éstas en
la mayor parte de los Estados un derecho o tasa, el llamado
derecho de braceaje. En cambio, aun hoy percibe el Estado ga-
nancias de importancia por la acufiacién de las monedas divisio-
narias. Estas, por tener limitada su fuerza de pago, pueden des-
valorarse sin peligro para el trafico. Ademais, el Estado, por lo que
respecta a las monedas divisionarias que pueden ponerse en cir-
culacion, estd ligado también a los preceptos de la ley y no hay
que temer, por tanto, en tiempos normales el abuso de esta se-
ductora fuente de ingresos.

Hasta el 31 de marzo de 1914 se obtuvo en Alemania una ganancia
neta de 293,8 millones de marcos por la acufiacién de monedas divisio-
narias, mientras que la ganancia por la acufiacién de monedas de oro ea
igual perfodo de cuarenta afios fué de 6,8 millones, sin deducir los gastos
de acufiacién.

§ 83. 4. Las lotertas pidblicas. — Entre los ingresos de
cardcter lucrativo se incluyen los que se obtienen por la explo-
tacién de loterias. Se distinguen dos clases de loterias, la genovesa-
o de nimeros y la de clases. Lo fundamental de la primera consiste
en que el Estado acepta apuestas de variable cuantia que hacen
los jugadores a uno o varios nimeros, con lo cual el Estado par-
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ticipa en el juego. La ganancia que obtiene el Estado se debe a
que la suma total de premios que otorga es mucho menor que la
que corresponde segun el calculo de probabilidad. En la loteria de
clases se otorgan un determinado nimero de premios, vendiéndose,
a precios fijos, un determinade ntmero de billetes y el Estado
obtiene una ganancia porque sé6lo distribuye en premios una par-
‘te de las sumas jugadas, participando también en el juego por
los billetes no vendidos. Cuantos mds billetes z¢ venden tanto
mayores son los ingresos netos del Estado.

De los des sistemas de loteria es mas reprobable la de nu-
meros. Admitiéndosé aqui apuestas por cuantia infima se incita
a participar en el juego a las clases menos acomodadas, se fonenta
el azar y la supersticidon destruye el espiritu de ahorro. La loteria
de clases ofrece menos reparos. Se dice en pro de ella que lain-
negable necesidad de los juegos de azar se mantiene dentro de
ciertos limites y con beneficio para el fisco, que el juego se limita
a las clases mas acomodadas y no son de temer los demas peligros
anejos a la loteria genovesa. En los paises en que existe esta lo-
terfa desde largo tiempo se estima que su supresion es tanto menos
adecuada cuanto que la pérdida de esos ingresos habria que com-
pensarla por impuestos cuya elevacion seria en extremo desagra-
dable. No obstante, es seguro que las loterias de clase no son em-
presas financieras especialmente aptas para la explotacién por
el Estado. La explotacién de los juegos de azar por el Estado
esta siempre en contradiccién con su misién y naturaleza ética.
Por la divisién de los billetes en mitad, cuartas partes y aun en
décimos y por la compra de un billete entre varias personas se
hace accesible también la loteria de clases a las personas menos
acomodadas, con lo cual desaparece uno de los motivos fundamen-
tales que se alegan para su justificacion.

La, loteria de mimeros existe atin en Austria e Italia.

En Alemania existis la loferia de clases en una serie de Estados.
Pero esto tenia para Prusia grandes inconvenientes, porque los pequefios
Estados, para poder ofrecer premios de importancia, aumentaban el
nimero de billetes, procurando su venta en otros Estados, principalmente
en Prusia. Y asi Prusia concert6 tratados con varios Estados para que
éstos suprimiesen sus propias loterias y no permitiesen en st territorio
otra loteria que la prusiana. Asi se formé para la loteria la- comunidad
de Prusia con varios Estados del sur de Alemania (Hessen, Turingia,
Mecklemburg-Schwerin, Lubeck, Mecklemburg-Strelitz, Reuss j. L.
Oldemburg, Bremen, Braunschweig, Waldeck, Alsacia-Lorena), a la
que en 1911 se unieron Baden y Wurtemberg y Baviera en 1912 Las
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ganancias consisten en el descuento del 14 por 100 de los premios. Todos
esos Estados participan en las ganancias. El producto bruto se calculaba
para Prusia en 1914 en 196 millones. El neto en 12 millones. El imperio,
por su parte, obtiene un ingreso de la loteria en forma de un impuesto
del 20 por 100 sobre las ganancias del juego.

Espafia.— Después de rigurosas prohibiciones del juego de azar
se constituyeron en el siglo X1 las llamadas fafurerias. Desde 1763 se co-
noce en Espafia la llamada loteria de ntimeros o primitiva, establecida
al principio con fines benéficos y que fué abolida en 1862. Pero ya en 1811
se introdujo la loterfa moderna, que es la que hoy se juega y que se ha-
llaba ya establecida en AMéjico desde 1769. Fernando VII la fomento
de un modo extraordinacio Se rige actualmente por la Instruccién de
25 de febrero de 1893. La legislacién de contrabando y defraudacion
prohibe la circulacién y venta de billetes de rifas y loterias extranjeras.
Se distribuye en premios el 70 por 100 del producto total de los billetes
v €l resto constituye la ganancia eventual del Estado. El producto neto
que proporciona al Tesoro oscila actualmente alrededor de 150 millones
de pesetas.

Bibliografia. — Endemann, Beitvaege zur Geschichte der Lotterie
und zum heutigen Lotterierechter. Bonn., 1882.— Warschauer, «Die
Zahlenlotterie in Preussen», Leipzig,. 1885.— Bajonski, «Kritik und
Reformen der deutschen Staatslotterien»;, Berlin, 1904. — Koch, «Ges-
chichte des Lotteriewesens in Bayern», Munich, 1908. — Nina, La
teoria del lotto di State», Turin, 1905.

3. Instituciones de trafico

§ 84. A. Correos y telégrafos. — La cuestion de si el correo
ha de ser una institucion publica, explotada por el Estado y sus
funcionarios o de si debe abandonarse a una empresa privada,
cuestion que di6é lugar a frecuentes discusiones, aun a principios
del siglo XIX, se ha decidido, por lo general, en el primer sentido,
al menos por lo que respecta al trdfico de cartas y pericdicos. Todo
Estado medianamente organizado debe velar por la existencia
de un servicio regular de correos en todo el pais, en primer tér-
mino para satisfacer sus propias necesidades de comunicacién
con sus propios funcionarios. Y parece natural hacer accesible
esta institucion al servicio de los particulares. En favor de la ex-
plotacion del correo por el Estado se realza el hecho de que el
ramo principal del. correo, el trifico de cartas y periédicos, exige
para el cumplimiento de su misi6n una organizacién fija y uni-
forme, que se extienda sobre todo el territorio en forma que el
trifico se haga del modo més ripido e ininterrumpido que sea
posible. La concentracion de la explotaciéon y. cuando impera
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el sistema de ferrocarriles del Hstado, la utilizacién de éstos lle-
van consigo una importante reduccién de gastos en la adminis-
tracién del correo y consiguientemente en los precios del Servi-
cio. Todas estas ventajas sélo se pueden conseguir por la ex-
plotacion monopolistica, la cual conviene mds que se halle en poder
del Estado que no en manos de los particuiares, pues el Estado,
puede eliminar més facilmente la posible oposicién entre el in-
terés privado del lucro y los intereses publicos del trafico postal.
El Estado ofrece también las mayores garantias por lo que Yes-
pecta al secreto de la correspondencia. Ademas, cuanto mas se
desarrolla el trafico internaeional, tanto mas necesarios son los
tratados entre los diferentes paises por lo que respecta a la uni-
ficacion del servicio del correo y estos tratados no podrian con-
certarlos las empresas privadas o lucharian para ello con graves
dificultades que requeririan la ayuda del propio Estado.

Lo mismo puede decirse respecto del telégrafo. Pero aqui se
trata de organizar el monopolio en forma que no se dificulte el
tendido de corrientes eléctricas que puedan hacer los particulares,
para fines industriales, y de que no se impida el establecimiento
de lineas telegraficas que sirvan exclusivamente a las necesi-
dades de su poseedor.

También por lo que re%pecta a los teléfonos es mejor que se
hallen en poder del Bstado. La unién del telégrafo con el teléfono
satisface mejor las necesidades del trifico abaratando el servicio,
pues una gran parte de los establecimientos, centrales y lineas
necesarias para la explotacion del telégrafo pueden aplicarse al
mismo tiempo al teléfono.

§ 55. Por lo que respecta a la cuantia de los rendimientos
financieros se justifica que los ingresos no solamente cubfan los
gastos normales y corrientes de la explotacién mas los de inte-
Teses y amortizacién del capital, sino también el que proporcio-
nen un superavit. Frente a la pretension, reiteradamente for-
mulada, de que el Estado debe observar por lo que respecta al
correo el principio puro de la tasa, esto es, renunciar a todo su-
per4vit y aun al interés y amortizacion del capital empleado en
este medio de trafico, se hace valer la consideracion de que el
caracter educador de esta institucion, la llamada misién cultural
del correo, se valora con mucho exceso, no pudiendo-equipararse
las prestaciones del correo con las de la enseflanza elemental,
la administracién de justicia, ete. La prestacion gratuita del
servicio del correo, o su explotacién con pérdidas, implicaria la
clevacion de los impuestos y, por tanto, condueiria a un desigual

FEHEBERG. S
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gravamen de la poblacién, pues no cabe duda alguna que esta
institucién beneficia mas al interés personal de algunas clases de
la poblacién que no a la generalidad. Cuanto m4as afecten los
servicios de correos a los intereses personales y mercantiles de
los particulares, tanto mas se justifica el realzar el punto de vista
lucrativo por lo que respecta al precio de los servicios en cuestion.,
Por los mismos motivos se justifica fundamentalmente la tenden-
cia a obtener superivits en la explotacién de los telégrafos y te-
léfonos. De un modo especial puede aplicarse tal norma cuando
se trata del trafico postal de Paquetes y personas, pues estos servi-
cios se explotan por el Estado, no en interés general del trifico,
sino con el fin de lograr la mas completa utilizacién de las insti-
tuciones postales. Pero el propio interés del Estado, bien enten-
dido, le incitars a reducir las tarifas para facilitar la mayor uti-
lizacion de los correos y telégrafos, en tanto en cuanto el aumento
del frafico no implique un, mayor aumento relativo de los gastos.
Este punto de vista se ha tenido en cuenta en las reformas de las
tarifas elaboradas a partir de Rowland Hill.

Segiin el Anuario de Estadistica del Imperio alemin de 1915, en
1912 los ingresos por correos, telégrafos y teléfonos fueron, en los Estados
‘que a continuacién se indican. los siguientes (en millones de pesetas):

_Ingresos | Gastos | Superavit
Reancin S-aweas 5o b sy S e o 390,9 353,0 | + 37,9
Gran Bretafla e Irlanda ................ 802,1 | 665,3 | +136,7
[z ST SR P RS ol rier iy ] e © 1281 102,4 | + 15,7
A AT At e B s bt s p SR S o 220,9 291,83 | =70 3
Estados Unidos........................ 1.287,5 | 1.287,7-{ — " 92

Dada la distinta organizacién administrativa Y el que en unos Es-
tados se consideran como gastos ordinarios los que en otros se inclu-
yven entre los extraordinarios, no son directamente comparables esas
cifras.

En la mayor parte de los Estados la administracién de correos esta
unida x la de telégrafos de modo que no es siempre posible especificar
los productos de ambas fuentes. Pero es lo mds probable que la adminis-
traci6n de telégrafos salde con déficit. Esto ocurria en el territorio postal
aleman, donde hasta el afio 1875 se separaba la adrainistracién de correos -
de la de telégrafos, pudiéndose en esta comprobar el déficit hasta esa
fecha. Los teléfonos parecian ser mas rentables que los telégrafos.

En el I'mperio alemdn existia la llamada obligacion - postal — Postz-
warg — (es decir, la obligacién por parte de la administracién de co-
rreos de efectuar un servicio), solamente por las cartas cerradas v los
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peri6dicos politicos que se publicasen mas de una vez a la semana, y en
tanto se tratase del trafico remunerado entre lugares donde hubiese oficina
de correos (ley de 28 de octubre de 187 1). Desde la ley de 20 de diciem-
bre de 1899 se somete todo el trafico remunerado de cartas, incluso el
trafico local, al régimen de la obligacién postal. En algunos Estados, es-
pecialmente en Baviera, se han establecido recientemente lineas postales
servidas con aparatos de motor mecanico (automéviles, etc.). En algunos
Estados (Francia, Gran .Bretafia, Italia, Bélgica, Holanda, Rusia) rige
la obligacién postal para las cartas abiertas y para las tarjetas postales.
Por 1o yue respecta alos periédicos, la obligacién postal se establece con
cardcter general o limitada solamente para los periédicos politicos; en
Austria y Francia, por ejemplo, tiene un caracter de generalidad. En
algunos paises rige también la obligacién postal para los sobres monede-
ros, papeles de megocios y paquetes hasta un cierto peso, ete. Suiza es
quien tiene el méas amplio régimen de obligacién postal.

Por lo que respecta al telégrafo v al teléfono, en Alemania, segin la
ley de 6 de abril de- 1882, el imperio tiene el derecho exclusivo de esta-
blecerlos y explotarlos para el trafico de noticias. En casi todos los Es-
tados (Norteamérica es una excepcion) los telégrafos funcior wn como
institucién del BEstado.

Rendimientos financieros: Imperio alemdn (excluido Baviera y Wur-
temberg) para 1913 ascendieron los® ingresos brutos a 833,3 millones de
marcos, los gastos ordinarios a 13,5 v los gastos por una sola vez a 30,2,
con lo que el superavit fué de 89,7 millones. De ello hay que deducir los
gastos en el presupuesto extraordinario: 34,5. Entre los gastos se incluyen
todos los sueldos y pensiones, etc., pero no amortizaciones de material.
No se deducen eomo gastos las prestaciones que al correo le hacen los
ferrocarriles y que se estima originan a éstos un gasto de 36,5 millones.

Por ley de 26 de junio de 1916 se recargaron las tasas de correos
y telégrafos a modo de un impuesto extraordinario. §

Desde 1.° de junio de 1920 han pasado al imperio los correos de
Baviera y Wurtemberg. Ya antes todas las administraciones de correos
procuraron elevar las tarifas para acomodarlas a la desvaloracién del
dinero y al aumento de gastos de esas administraciones. En el afio 1920,
el coeficiente de explotacién, esto es, la relacién de los gastos con los in-
gresos, fué del 163 por 100; en 1921, del 136 por 100. En 1 ° de enero de
1922 y después de diversos aumentos de tarifas, éstas eran para cartas y
postaleg el 2.400 por 100 de la tarifa de antes de la guerra, para paquetes
el 2.600 por 100, para telegramas el 2.900 por 100, para teléfonos — tér-
mino medio — el 1.600 por 100. Se tiende a reducir los gastos por la dis-
minucién de personal y por una ley de jornada de trabajo que como para
los ferrocarriles armonice la jornada de ocho horas a las especiales con-
diciones de estas empresas. También se piensa reducir los gastos sus-
tituyendo la energia humana por miquinas y con otras mejoras técnicas.
con cuyas medidas se espera que en 1922 sé restablecera el equilibrio
entre ingresos y gastos.
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Espana.— El servicio de Correos, encomendado antes a, otros mi-
nisterios, depende del de Gobernacién desde el afio 1847. El gire postal
se estableci6 en virtud de la autorizacion concedida, por la ley de pre-
supuestos de 29 de diciembre de 1910; el Reglamento vigente es de 10
de julio de 1923.

En 1923 Ios ingresos brutos fueron de 74,6 millones de pesetas (de
ellos 71.7 por venta de sellos, y 2,1 por beneficios del giro postal) y los
gastos de 57,4.

En cambio. los telégrafos se explotan con déficit, pues los ingresos
fueron de 25,1 millones v los gastos de 48.8. Iin 1923 existian 3.394 esta-
ciones, con una longitud de lineas de 55.414 kilémetros, habiéndose cur-
sado 14,6 millones de despachos.

Los siguientes datos dan idea de la importancia del correo en algu-
nos Estados de la América del Sur por comparacién con otros europeos:

‘ ‘ Cart?s | Postales |Ntmero de
Oficinas | —— —|giros posta-
de correos |  Personal Transportadas en tales en
millones miles
Espafia........... 11.412 24.198 283,7 17,6 ?
Portugal ......... 7.896 84.475 (1) 63,0 16,6 848
Talia.. .o .. ;o 11.537 55.566 656,6 348,4 | 28.855
Alemania......... 34.055 | 430.967 (1) 2.163,4 896.5 45.829
Argenting. ........ 3.592 17.395 (2) 567.2 16,8 2.735
Méjico. ..o ... 2.614 6.336 48.4 1,9 678
Perfizz. o iz:inns 745 3.028 16,7 1,2 16

Bibliogratia.— Stephan, «Geschichte der preussischen Post», Berlin,
1859. — Hartmann, «Entwicklungsgeschichte der Posten von den aeltsten
Zeiten bis zur Gegenwarty, Leipzig, 1868. — G. Schoettle, «Der Telegraph
in administrative und finanzieller Hinsicht», Stuttgart, 1883.— H.
Schweighofer, «Die Grundlagen der Preisbildung im elektrischen Nach-
richtenverkehr», Munich, 1902. — Poppe, «Die finanziellen Beziehungen
zwischen Post und Eisenbahn in Deutschland», Berlin, 1911.—Cayelano
Alcdzar, «Historia del correo en Américar, Madrid, 1920.

§ 86. B. Los ferrocarriles. — También para los fer£oearri-
les se ha discutido frecuentemente la cuestiéon de si es preferible
la ezplotacion por el Estado o por empresas privadas. Y aun cuando,
actualmente, en distintos Estados existe en la practica el primer
sisteria, eon Io que la disputa ha perdido mucho de su primitiva-
violencia,no se han amortiguado atin todos los contrastes. Natural-

(1) Incluidos telégrafos y teléfonos.
(2) Inclufdo telégrafos.



INSTITUCIONES DE TRAFICO 137

mente, los argumentos en pro o en contra no pueden apoyarse prin-
cipal o exclusivamente sobre consideraciones financieras, sino que
deben basarse en la naturaleza especial de este medio de trifico.

No puede dudarse que, al menos en los Estados mas des-
arrollados, la empresa privada en, forma de sociedad por acciones
estd en situacién de satisfacer las necesidades de ferrocarriles.
Pero los experimentos hechos con las empresas privadas justifican
la duda de si éstas son adecuadas para satisfacer también los in-
tereses generales y publicos que tan gran importancia tienen en
los ferrocarriles.

El trifico, en si, exige, para satisfacer los intereses de la ge-
neralidad, una intervencién muy intensiva del poder publico.
Al establecer un’ ferrocarril, el Estado presta a las sociedades
particulares su poder mediante el derecho de expropiacion for-
zosa, sin el cual muchas lineas no hubieran podido establecerse,
o lo habrian hecho con un gasto desproporcionado. Durante la
explotacion del ferrocarril el Estado tiene que prestarle amplia
proteccién policiaca para mantener el orden y la seguridad, y
para impedir que el piblico sea explotado por las empresas el
Tstado tiene que reservarse el derecho de control, de examen y
aprobacioén de las tarifas, asi como la fijacién de las normas para
su establecimiento, aplicacién y sustitucién, en su caso. El Es-
tado debe dar normas sobre las condiciones que ha de reunir
el material, las reguladoras del transporte y responsabilidad de
las compaiiias, y debe regular las relaciones internacionales. Tiene
que velar, en fin, para que se satisfagan cumplidamente las exigen-
cias de la administracién militar, principalmente en caso de mo-
vilizacién de los ejércitos. Teniendo en cuenta todas estas cir-
cunstancias cabe preguntarse si no es mas conveniente que los
ferrocarriles se hallen en poder del propio Estado.

A la respuesta afirmativa nos inclinamos adn m4s si se tiene
en cuenta que, a pesar de tales intervenciones del poder publico,
no se logra con el régimen de empresas privadas el pleno recono-
cimiento y satisfaccién de las exigencias que se derivan, del ca-
racter publico de estos medios de trafico. El interés primordial
para las empresas privadas consiste, naturalmente, en obtener
el mayor dividendo posible. Y sélo atienden a las exigencias del
interés general mientras no se lesionan con ello sus -dividendos
o cuando a ello les obliga la competencia o el poder piblico.
Ciertamente que tratindose de ferrocarriles no puede hablarse
de libre competencia sino de un modo muy condicionado; y el
poder piblico, como ensefia la experiencia, no esta en todo mo-
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mento en situacién de lograr que grandes y poderosas empresas
privadas reconozean las exigencias del interés general sometién-
dose a los mismos.

El sistema de ferrocarriles privados ofrece ain otros incon-
venientes. La empresa privada, en armonia con su fin de lucro,
sélo construira aquellas lineas que prometan un buen rendimiento.
Al empezar a construirse la red de ferrocarriles seguramente se-
ran también tales lineas las més convenientes al interés general.
Pero el interés publico exige, tanto méis cuanto mas tiempo
transcurra, que se incluyan en la red aquellos lugares que no
ofrecen la renta suficiente a la especulacién privada, ¥, en general,
que el plan de la red y su progresiva ejecucién se acomoden a un
programa. Si el Estado desea que las sociedades privadas cons-
truyan las lineas con arreglo a un plan determinado que une pro-
mete el mayor beneficio posible, o que se suplan las lagunas de ia
primitiva red por la construccién de lineas accesorias poco ren-
tables, tendri que conceder a esas empresas amplio apoyo en forma
de subvenciones y garantia de interés, o tendri que construir
el propio Estado las lineas menos productivas, pero necesarias
por motivos econdémiconacionales, o tomarselas a las empresas
privadas pagindolas en todo caso con los medios que suminis-
tren los ciudadanos y sin que el Estado participe en tal caso en
las ganancias que proporcionen las lineas m#s productivas.

La competencia de las compafiias de ferrocarriles entre si.
de la cual se podria esperar una regulacién de los precios de trans-
porte favorable a la generalidad, solamente puede darse cuando
dos o m4is lineas que se hallen en distintas manos enlacen los
mismos lugares, y esa competencia no es raro que termine con
convenios o coaliciones y fusiones de las empresas en un principio
en competencia. Una explotacién racional de estas instituciones
de trafico que satisfaga al interés piblico, la mayor parte de las
veces N0 se concibe mas que con cierta centralizacién. Con una
extensa red de ferrocarriles, el servicio de explotacién por varias
administraciones auténomas hard imposible la plena utiliza-
cion de la capacidad de prestacién de la red y determinari un
notable aumento de gasvos y, por consiguiente, el encarecimiento
del transporte, la lentitud del mismo, ete. Prescindiendo de que
no es raro que las compafifas privadas se aseguren juridicamente
el monopolio para sus lineas, e! impulso al monepolio, inmanente -
a todo medio de trafico intensivo, se realza de un modo especifico
en los ferrocarriles. En poder de una compaifiia privada, un mo-
nopolio tan amplio es altamente perjudicial, pues cuanto mayor
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sea la importancia de la compafiia tanto méas poderosa seri su
influencia sobre el parlamento y la prensa.

Por otra parte, no se puede negar que la construccién de
ferrocarriles por el sistema privado no es uniforme y se efectua
a saltos, pues las sociedades por acciones dependen, mis que el
Estado, de la situacién del mercado monetario; de aqui que sélo
se construyan los ferrocarriles en épocas de superdvit de capital
y de coyuntura favorable, mientras que al Estado le afectan
mucho menos las oscilaciones de la vida econémica. También se
ha apelado, como argumento en contra del sistema de ferroca-
rriles privados, al hecho de que las acciones de compafifas pri-
vadas son objeto de juegos de bolsa y agiotaje.

Por 1iltimo, la cuestién de quién estd més capacitado para la
construceién y explotaciéon de los ferrocarriles, si el Estado o la
empresa privada, carece propiamente de contenido. Es, en efecto,
evidente que la empresa individual privada ofrece muchas ven-
tajas sobre la empresa publica, pero, en cuestiones de ferrocarri-
les, no se trata de empresas individuales, sino de sociedades por
acciones que, a diferencia de aquéllas, ofrecen, en muchos puntos,
anglogos inconvenientes a los que ofrece la administracién y
explotacion por el Estado.

En resumen, se puede decir que en un Estado bien organi-
zado, con una burocracia competente, es més recomendable el
sistema de ferrocarriles del Estado. Con ello no se quiere decir
que haya que excluir en absoluto los ferrocarriles privados. Aun
alli donde impere el sistema de ferrocarriles del Estado no se debe
impedir la actuacién de las empresas privadas, caso de que éstas
estén dispuestas a suplir las lagunas de aquél, pues en tales casos
el gobierno debe adoptar las medidas necesarias para asegurar la
satisfaccion del interés piblico sin perjudicar los intereses de
la administraciéon financiera.

El sistema puro de ferrocarriles privados existe atin, entre los Estados
europeos, en la Gran Bretafia, y aunque no faltan quejas contra el mismo,
los repetidos ensayos de transito al sistema de ferrocarriles de Estado han
fracasado por la oposicién de poderosas compafiias y por consideraciones
politicas. Los ferrocarriles irlandeses se han construido con subvenciones
del Estado. En Inglaterra misma desde 1898, se han concedido subsidios
para la construccién de ferrocarriles de via estrecha. En las colonias in-
glesas existen numerosos ferrocarriles de Estado y ferrocarriles privados
con subsidios del Estado.

En Suiza, donde se manifestaron fuertemente los inconvenientes
del sistema de ferrocarriles privados, se ha logrado, a partir de la ley
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federal de 15 de octubre de 1897, la compra por el Estado de las cinco
grandes compafifas.

¥n los Estados Unidos, donde solamente existen ferrocarriles priva-
dos, amenaza la fusién de los mismos en unas pocas empresas gigantescas.
La ley de 4 de febrero de 1887 que cre6 el Negociado federal del trafico,
no ha logrado, hasta ahora, regular satisfactoriamente ia cuestién de las
tarifas.

También en Francia domina el sistema de ferrocarriles privados,
excepcion de una pequeilz red de ferrocarriles de Estado, ejercida por
cinco compafiias sin competencia, puede decirse. en sus respectivas lineas.
El Estado ha concedido y concede importantes subsidios a las compafias
en forma de garantia de interes y de subvenciones y se ha reservado el
derecho de reversion de las lineas, que vencera a mediados de este siglo.
Desde 1878 se construyeron, en nimeros redondos, 3.000 kilémetros de
ferrocarriles de Estado; en 1908 compré la red del Oeste, de modo que la
red de ferrocarriles del Estado es de unos 9.300 kilémetros — sin incluir
los 1.800 de Alsacia-Lorena — de los 51.000 de la red general.

En Italia pertenecen al Estado la mayor parte de los ferrocarriles,
que se arrenda on por sescnta afios a compafiias privadas. Pero por las
leyes de 7 de julio de 1902 y de 22 de abril de 1905 se encargé el Estado
desde 1.° de julio de 1905 de la explotacién y administracién de las redes
mediterranea, adriatica y siciliana.

En la antigua Awustria los ferrocarriles han tenido una evolucion
desafortunada. Al principio s6lo existian ferrocarriies privados; pero
desde 1840 construye el propio Estado los ferrocarriles, aunque por la pre-
sion de la situacién financiera vende las lineas al Credit mobilier francés.
A pesar de los subsidios financieros fracasa el sistema privado y desde
fines del decenio de 1870 se tiende a la nacionalizacién de los ferrocarriles.
con lo que al comenzar la guerra europea se hallaban en manos del Jis-
tado unos 18.200 kilsmetros de ferrocarriles de los 27.000 de la red total.

Rusia sigue desde 1880 una enérgica politica ferroviaria.

En Prusia dominé al principio casi exclusivamente el sistema de
ferrocarriles privados; en 1866 toma a su cargo los ferrocarriles de los
Estados anexados. Desde 1880 comienza una enérgica politica ferrovia-
ria en virtud de la cual el Estado compr6é numerosas lineas en forma
que a fines de marzo de 1913 los ferrocarriles de la comunidad financiera
ferroviaria de Prusia-Hessen ascendian a 22.288 kilémetros de ferrocarri-
les principales y 16.509 kilémetros de lineas accesorias, existiendo sola-
mente en poder de compaififas privadas 172 kilémetros y 2.036 kil6me-
tros, respectivamente.

En Sajonia, Wurtemberg y Baden casi domina el sistema de ferro-
carriles de Estado. Bn Baviera la red de ferrocarriles del Estado era .
en 1917 de 8.530 kildmetros (de ellos, 4.912 kilémetros de ferrocarriles
principales) y la red de ferrocarriles privados de 277 kilémetros.

De los 61.159 kilometros de los ferrocarriles alemanes de ancho nor-
mal, estaban en el afio de 1913 en poder o en administracion del Estado
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57.506 kilometros. Segin la nueva censtitucion del imperio aleman,
todos los ferrocarriles tenian que transferirse al Reich antes del 1.2 do
abril de 1921, y, en efecto. desde el 1.2 de junio de 1920 todos estan en
SUS INanos.

Espafia.— Rige en Espaia el sistema puro de ferrocarriles privados.
De toda la red, solo 240 kilémetros son propiedad del Estado, vy esto por
circunstancias especiales.

En el importante informe de 2 de noviembre de 1844, sé6lo por con-
sideraciones practicas, de momento. se recomienda el régimen de conce-
siones. Basandose aparentemente en ese informe, la R. O. de 31 de di-
ciembre de 1844 dict6 las primeras reglas para la concesion de ferroca-

_rriles y establecio el pliego de condiciones correspondiente. Después.
en 3 de junio de 1855, se dicta la ley general de ferrocarriles. con arreglo
a la cual se construye casi la mitad de nuestra red ylas lineas masim-
portantes (concesiones por un maximo de 99 afios). La ley de bases de
14 de noviembre de 1868 considera el ferrocarril como una industria
particular y establece el régimen de concesiones a perpetuidad. con arre-
glo al cual se construyen unos 800 kilémetros de nuestra red. La ley de
ferrocarriles vigente es la de 23 de noviembre de 1877 v Reglamento
de 24 de mayo de 1878.

Los FEstados Centroamericanos poseen ferrocarriles privados cuyo
trafico y evolucion financiera esta seriamente influida por los ferrocarri-
les de los Estados Unidos. Méjico se ha asegurado la influencia en la
administracion de los ferrocarriles por la adquisicién de la mayoria de las
acciones de las principales compafiias.

En Chile impera el sistema de ferrocarriles de Estado. E1 70 por 100
de la red se halla en poder del Estado. En el Brasil, el 58 por 100 de la
red de ferrocarriles se halla en poder de la Unién; el 24 por 100 en poder
de los Estados, y solo el 17 por 100 son ferrocarriles privados. In la A#-
gentina, en cambio, sélo pertenecen al Estado el 20 por 100 de la red
total. Bolwia, Ecuador, Venezuela v Colombia sélo tienen ferrvocarriles
privados, construidos en parte con capital inglés y americano.

El cuadro de la pagina siguiente da idea de la importancia y des-
arrollo de los ferrocarriles en los distintos paises.

§ 87. De las consideraciones a que acabamos de referirnos
se desprende que las explotaciones de los ferrocarriles del Estado
debe hacerse, racionalmente,. por la propia administracion del
Estado. Pero no es tan sencilla la cuestion relativa a los puntos
de vista financieros que deben imperar en la explotacion de los
ferrocarriles. Cuando éstos se hallan en manos de companias
privadas son medios adquisitivos para la obtencion del mayor
producto neto posible; pero cuando estin en poder del Estado,
por la naturaleza especial de todas las instifuciones lucrativas del
Estado, hay que procurar establecer un equilibrio entre la as-
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LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA EN KILOMETROS

|

i i ; | 1913
| [ ‘o ‘U; »
| 288l gf
[ 1870 | 1880 | 1890 | 1900 | 1910 | 1913 | 1992 '5"55‘89-“5
| i gEa/Meg
| a -=
Alemania.... .. 19.575| 33.838| 42.869| 51.391| 61.209| 63.730| 57.652( 11,8 | 9,5
Francia . ... ... 17.931| 26.189| 36.895| 42.827| 49.395| 51.188: 53.361 9,5113,0

Gran Bretafia e

Irlanda...... 24.999| 28.854| 32.297! 35.186| 37.579| 37.717 39.262( 12,0 | 8,3
Espafia........| 5.475| 7.481| 9.878| 13.357| 14.994| 15.350 15.520| 3,1 | 8,2
Ttalia......... 6.134} 8.715| 12.907| 15.787| 16.960| 17.634| 20.118| 6,1 | 5,1
Portugal....... 714 1.150| 2.149| 2.376| 2.909| 2.983| 3.427| 32| 5,5
IMéjico’. .. wi ) s 349| 1.120 9.800| 14.573 25.492| 26.462| 1,3|17,5
Venezuela . . ... 38 113 800| 1.020 1.020{ 1.062| 0,1 | 4,2
Beri .l o s 8800 411| 1.852| 1.667| 1.067 2.766| 3.200( 02| 5,8
Chile. . oo, 732| 1.800| 3.100| 4.586 6.370| 8.531| 0,8|19,2
Brasil......... - 691} 3.200{ 9.500| 14.798| 21.370| 24.985| 30.101| 0,3 | 10,0
Argentina . .. .. 732| 2.273| 9.800| 16.369| 28.636| 33.215| 87.266| 1,2 | 67,9

piracién a obtener el mayor rendimiento financiero y la defensa
del interés publico. Y cémo pueda lograrse este equilibrio no se
puede decir de un modo general. En la actualidad se estima que
ni puede renunciarse en absoluto -al fin lucrativo ni puede tenerse
en cuenta de un modo exclusivo el aspecto puramente fiscal. Lo
primero lo impiden los enormes gastos que causan la construceién
Y explotacién de los ferrocarriles, asi como el hecho de que los
servicios que prestan benefician a los particulares de tan distinto
modo que parece indicada la aplicacién del principio de la presta-
cién y la contraprestacion. Lo segundo lo impide la funcién pu-
blica de los medios de trifico, que justamente por estar éstos en
poder del Estado requiere que aquélla se satisfaga del modo mas
cumplido. También merece tenerse en cuenta el punto de vista
de que cuanto mayores sean los ingresos netos que proporcionen
los ferrocarriles tanto m4s se reducirs la carga tributaria.

En todo caso serd permitida la explotacién con déficit, cuan-
do de otro modo sea de temer un perjuicio para los intereses ge-
nerales del trifico. Bien entendido que, al decir esto, no nos re-
ferimos a cada linea en particular sino a la explotacién de la total
red ferroviaria. Por lo demés, la cuantia de los rendimientos
financieros se determina por las mismas circunstancias que deter-
minan también el grado de rentabilidad de los ferrocarriles pri-
vados, es a saber, el coste por kilémetro del ferrocarril, la elec-
cién de las lineas y la frecuencia de su utilizacion, la organizacion
de la administracion y del servicio de transporte, la cuantia del
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precio de compra, cuando se trate de ferrocarriles adquiridos por
tal titulo a empresas privadas, los gastos de explotacion, y los de
interés y amortizacion del capital. No hay que olvidar que las
tarifas elevadas no siempre van acompafiadas de mayores in-
gresos. Tarifas mds reducidas pueden dar a veces mayores Tren-
dimientos si con ello se intensifica el trafico y se facilita la mejor
utilizaciéon del capital de produccion y de explotacion. Por lo
demas, un cuidadoso estudio de las necesidades del trafico
de personas y mercancias, de la produccién y el comercio, im-
pedird que la administracion de los ferrocarriles exagere la nota
fiscal.

Por lo que respecta a los productos netos de la explotacion
de los ferrocarriles (superavit sobre los gastos de explotacién e
interés del capital) se plantea la cuestion.de si deben destinarse
a satisfacer los fines generales del Estado o los especiales de los
propios ferrocarriles: ampliacion de la red, amortizacién de la
deuda ferroviaria, dotacién de fondos de compensacién, ete.
Esta cuestion no puede resolverse en términos generales, sino
teniendo en cuenta la situacién econdémica y financiera de cada
pais. Parece adecuado destinar una parte, al menos, del superavit
para fines propios de los ferrocarriles, especialmente en la consti-
tucién de fondos de compensacion por medio de los cuales se com-
pensen los menores rendimientos de los afios desfavorables, con
lo cual se pueden disminuir las oscilaciones de los ingresos por
ferrocarriles en los presupuestos del Hstado.

El capital de colocacién de los ferrocarriles prusianos importaba
11.633 millones de marcos en el afio de 1912; el capital dela deuda ferro-
viaria, 7.428 millones. Por lo que respecta a los superavits de la explota-
cién ferroviaria, la ley de 27 de marzo de 1882 determina que se emplea-
ran: 1.2, en el pago del interés del capital de la deuda ferroviaria; 2.°, en
nivelar el déficit del presupuesto del Estado, que en otro caso habria de
cubrirse por medio del empréstito, sin que para esto se pueda destinar
una suma superior a 2,2 millones de marcos; 3.°, en la amortizacién del
capital de la deuda ferroviaria enla cuantia del 0,75 por 100 del superavit.
La aspiracién de esta ley de asegurar el interés y la amortizacion regular
del capital de la deuda ferroviaria e impedir que en los presupuestos del
Estado se produzcan grandes alteraciones por las fluctuaciones de esta
fuente de ingresos, no se ha conseguido de un modo satisfactorio. Para
lograr lo primero, la ley de 8 de marzo de 1897 prescribe la amortizacién
uniforme de la deuda del Estado; y para impedir lo ultimo, la ley de 3 de
mayo de 1903 preceptia la constitucién de un fondo de compensacion
en la administraciéon de los ferrocarriles. Pero tampoco basté esto, y
en 1910 se determiné que del superavit se destinaria para gastos extraor-
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dinarios de los ferrocarriles el 1,15 por 100 del capital de colocacion y
del resto del superavit el 2,1 por 100 se destinaria a nutrir las cajas del
Estado como ingresos de éste, destinandose el resto del superdvit al
fondo de compensacién. Pero a principios de 1915 estaba casi agotado
este fondo.

Los resultados financieros de los ferrocarriles prusianos para el
afio 1912 fueron, en miles de marcos:

WA INpTesosi e, it ey e s st e o el L B e 2.501.452
De ellos, por el trafico de personas.......... 690.966
Por el de mercancias.. .....oeuiiiiiinaean 1.649.807
) Gastoss ERE A R T TRV B e S e e T 1.658.351
¢) Superavit de 10S INgLESOS. . euevreee e e eivinneenn.. 843.101
d; Superavit en tanto por ciento del capital de
COlOCACIONT . 5o oo sis s iy s e S e e R 7.17

En Baviera la situacién financiera de los ferrocarriles del Estado
es la siguiente. en millones de marcos:

; Ingresos en el afio 1907 1909 1912 1914
Por trafico de personas y paquetes. 59,6 7757 93,6 80,5
Por trafico de mercancias. . ..... 134,8 165,1 189,3 174,7
Por otros conceptos............. 18,8 23,6 30,1 28,0

Tatal Ll st s e e 213,2 266,4 313,0 283,2
Gastos de personal ............. 72 8 102,0 118,3 121.0
Gastos de material............. 80.2 78,5 80.8 79.0
4 We] 0 R e e 153.0 180,5 199.1 200.0
Superavit de explotacion........ 60.2 67,3 93.9 67,7
Servicio de intereses. ........... 48.4 66,2 73.5 75.1
Eensiones. (i s nain b s 8,7 9,8 (1) (1)
Superavit neto ... ... ....... 3,1 —8,7 20,4 —10,5
Coeficiente de explotacion. ... ... 71,8 74,7 70,0 76.0
Capital de colocaciéon........... 1.759,7 | 2.092,1 2.216,5 | 2.316,4
Interés del mismo en tanto por
CTeNfORiN ¥ ool e e 3,4 3,2 3,0 2,94
Deuda ferroviaria............... 1.513,4 | 1.843,5 1.940,7 1.972.9

Se ve, pues, que aunque en el afio 1909 aumentaron los ingresos, se
cierra el ejercicio con un déficit de 8,7 millones. El coeficiente de explo-
tacion, es decir, la relacién de los gastos con los ingresos, se habia elevado
al 76 por 100. La causa del déficit fué el crecimiento de los gastos de per-
sonal y en menor grado el aumento por carga de intereses. En 1912 me-
jora la situacién y aun méas en 1917, afio en que los ingresos fueron de

(1) Desde 1912 las pensiones de retiro (14,9 millones) se incluyen entre los
gastos de explotacion.
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380,7 millones, los gastos de 266.1, el superavit de 114,6, de los cuales
se destinaron 70,7 para intereses y 4,4 para amortizacién. El coeficiente
de explotacion fué de 70,7.

Para los demés grandes Estados de Alemania la situacion en 1913
era la siguiente:

Producto bruto ‘\ Producto neto
en millones de |‘ en millones de

i marcos marcosg BTN
Tperio AleMAN. ... vueeneeaeeienss | 15378 45,54
Sajoria - i S BT s AR G ey | 192,90 44,61
BTNy (1] 011 B S SRR s e 94,58 24,27
Badon - A% el Smeeit St ) | 116,01 20.87
ol e e Sl e e R i 52,98 16,96
Mecklemburgo-Schwerin. ............. ‘5 21,74 4,27
Dldenburesss A, S an et it s o laeter l 22,90 3,59

De las cifras anteriores del producto neto no se han deducido los
gastos por interés de la deuda ferroviaria ni la carga de pensiones al
personal. -

Con la guerra se recargaron las tarifas ferroviarias con impuestos en
beneficio del imperio.

Durante la guerra, y mas atn a consecuencia de la revolucion, los
ferrocarriles liquidaron con déficits de importancia: en Baviera de 600
millones y en toda Alemania, el afio 1919—incluido el déficit del correo,—
de 15.000 millones, déficit ocasionado por la elevacion de sueldos y sala-
rios y porlos precios del material. Al incautarse el imperio de los ferro-
carriles de los paises-— Estados —la situacién en su aspecto econémico y
financiero era en extremo desfavorable. Consecuencia de la guerra, el mate-
rial, principalmente los vagones, estaba destruido o deteriorado; la enorme
cuantia de locomotoras y vagones cedidos a los Estados enemigos (a que
obligaba el tratado de cesacion de hostilidades); en fin, la reduccién del
trafico consecuencia de ese hecho y de la crisis econémica, redujeron
extraordinariamente los ingresos de los ferrocarriles. El restablecimiento
del material, aun limitado a lo mas preciso, causé enormes gastos que se
calculan en miles de millones, debidos a la elevacion del coste del ma-
terial, a la jornada de ocho horas, al aumento de los salarios, al inevi-
table aumento del personal por consecuencia de la desmovilizacién, al
encarecimiento de la explotacién por el mayor precio del carbon, ete.
El coeficiente de explotacién ascendié en 1920 al 173 por 100. En 1921
v después en 1922 se aumentaron las tarifas, cuya cuantfa es ahora para
el trafico de viajeros de catorce a dieciocho veces mayor que la de antes
“de la guerra y para el trafico de mercancias treinta y una veces mayor.
En 1921 el coeficiente de explotacion fué de 121 por 100; los ingresos,
de 45,1; los gastos, de 52; &l déficit, de 6,9 mil millones de marcos. Pero
como el aumento de los ingresos por si sélo no puede lograr a la larga la
nivelacién del déficit, hay necesidad de reducir los gastos. Y asf se ha dis-
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minuido algo el personal y se disminuira el consumo de carbén con la in-
troduccion del sistema de primas por ahorro del combustible. La admi-
nistracién ferroviaria confiaba en poder restablecer el equilibrio de ingre-
sos y gastos en el ejercicio de 1922.

En FEspaidia, los ferrocarriles en poder de compadifas privadas, como
se ha dicho, no son fuentes de ingresos directos para el Tesoro. La can-
tidad total satisfecha por éste en subvenciones y otros auxilios directos
desde que se otorg6 la primera concesién se aproXima a los mil millones
de pesetas. Entre los auxilios directos suministrados por el Estado, el
régimen de subvenciones y el de garantia de interés son los que casi
exclusivamente se han aplicado en Espafia. La ley de 20 de febrero de
1850 autorizé al gobierno para garantizar a las empresas un 7 por 100
de interés, entregindose a las empresas obligaciones especiales emitidas
a este objeto. La ley del 1.© de marzo de 1861 marca ya el abandono del.
sistema de garantia por el de subvenciones bajo cuyo régimen se des-
arrolla toda la construccién de la red principal. Vuelve a iniciarse el
sistema de garantia con la construccién de los ferrocarriles secundarios
para volver a inclinarse, con el proyecto de 1916, al régimen de subven-
ciones, aunque simultaneando con el de garantfa.

La guerra contribuy6 también en Espafia a agudizar la situacién
financiera de las compaiifas.

Basandose en parte en el concienzudo proyecto de Ordenacién ferro-
viaria elaborado en tiempos del gobierno de don Antonio Maura, y que
tendia a resolver el llamade problema ferroviario espafiol en sus aspectos
fundamentales, se ha promulgado el R. D.-ley de 12 de julio de 1924,

Con arreglo a esta disposicién, hoy en plan de ejecucién, el Estado
podré agrupar las lineas en forma que la red se acomode a las convenien-
cias nacionales. El Estado, en colaboracién con las compaiiias, o uno y
otras, construirdn nuevas lineas y ampliardn y mejoraran las actuales.
Se constituird asi una comunidad de bienes integrada por el valor real
¥ actual de los establecimientos de los concesionarios y las aportaciones
del Estado, como medio para preparar una estatificacién gradual de los
ferrocarriles. Esa valoracién constituye por si un serio problema, y del
modo como se haga en la practica dependers en gran parte toda la poli-
tica ferroviaria espafiola. Para la distribucién de productos de las explo-
taciones se den normas distintas seglin se trate de empresas de activo
saneado o no. Se crea la «Caja ferroviaria del Estado» y se autoriza la
creacién de una deuda especial que se denominard «Deuda ferroviaria
amortizable del Estador. Y a mas de fijar normas pararevisar la legis-
lacioén de ferrocarriles, se establecen las reguladoras del régimen de tari-
fas en sus perfodos transitorio, provisional ¥ definitivo, y por wltimo se
regula el rescate de las concesiones. e
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